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(§7) L'invention concerne un train d'atterrissage (T) pour 
avion gros porteur, du type a relevage lateral, comportant 
une plurallte de Jambes Independantes (60) formees cha- 
cune d'un caisson rigide (10), et d'un balancier (12) equipe 
d'au moins une paire de roues (R) en diabolo. 
Conformement a l'invention, le logement inferieur (L) du 
train est femne, en position train haut, par au moins un ele- 
ment de carenage mobile (40, 47, 50) monte sur la struc- 
ture d'avion en etant deplagable, par des moyens d'action- 
nement associes (42, 54), entre une position de fermeture 
(train haut) dans laquelle II s'integre au fuselage de I'avlon, 
et une position d'ouverture (train bas) dans laquelle il est 
sufflsamment releve pour que son bord inferieur sort dis- 
pose plus haut qu'en position de fermeture. 
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L' invention concerne les trains d' atterrissage 
pour avions gros porteurs, du type a relevage lateral. 

Dans le cas des avions gros porteurs, notamment 
les avions cargos, dont la masse depasse couramment une 
centaine de tonnes, il est generalement prevu des trains de 
fuselage multi-roues afin d' avoir une repartition convena- 
ble des contraintes exercees sur la piste par ces trains 
d' atterrissage. 

Chacun des trains de fuselage est alors en 
general du type comportant une pluralite de jambes, 
independantes ou non, agencees les unes derriere les autres 
pour former en position train bas, une rangee parallele au 
plan longitudinal median de 1' avion, et en extremite de 
chacune desquelles est montee au raoins une paire de roues 
en diabolo. 

Pour un avion cargo, la hauteur du plancher a 
l'interieur du fuselage est tres importante, car elle 
conditionne les manoeuvres de chargement et de decharge- 
ment, et elle permet d' avoir un volume utile maximal si le 
plancher est aussi bas que possible. 

On connait deja de nombreuses variantes de trains 
d' atterrissage du type a relevage vertical. On pourra par 
exemple se referer aux documents GB-A-l 042 190, GB-A-2 094 
242, FR-A-l 246 932, FR-A-1 498 165 et US-A-3 315 919 pour 
des trains relevables verticalement dont les jambes sont 
chacune equipees d'une seule roue, et aux documents US-A-3 
041 020 et FR-A-2 702 446 pour des trains relevables 
verticalement dont les jambes sont chacune. equipees d'une 
paire de roues en diabolo. 

Ces solutions permettent la mise en oeuvre de 
structures relativement simples, mais elles impliquent la 
presence de logements lateraux volumineux pour recevoir les 
roues des jambes d' atterrisseur en position train haut, de 
sorte que 1 ' aerodynamique est defavorable sur le plan de la 
trainee. 
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Par suite, si l'on souhaite disposer d'un avion 
cargo qui est performant en vitesse, ayant une aerodynami- 
que plus favorable, on se tourne plutot vers des trains 
d' atterrissage a relevage lateral. Dans ce cas, les jambes 
5 du train viennent, en position train haut, se ranger dans 
un logement inferieur associe agence sous le fuselage. 

II convient alors de s' arranger pour minimiser 
1 ' encombrement en hauteur du logement de reception des 
roues si l'on veut eviter de trop remonter le plancher. 
0 On connait deja des solutions a balanciers mono- 

roue articules sur une structure unitaire a deux bras, 
comme celle qui est decrite dans le document FR-A-1 535 
045. II s'agit en l'espece d'un train a trois roues : en 
position train bas, les trois roues sont disposees dans 
> deux plans paralleles voisins en formant un groupe compact, 
et, en position train haut, la roue cent rale et la roue 
avant sont avanc^es pour rapprocher les trois roues d'un 
plan horizontal commun. Cette solution permet ef f ectivement 
de reduire 1 ' encombrement en hauteur du logement de 
reception du train, mais, outre sa complexite, elle n'est 
pas adaptee pour des jambes equipees d'au moins une paire 
de roues en diabolo. 

L' utilisation de roues en diabolo est cependant 
tres interessante pour un avion gros porteur, dans la 
mesure ou il reprisente un bon compromis entre la longueur 
totale du train d' atterrissage pour la manoeuvrabilite lors 
du roulage sur piste, et 1 ' architecture globale de la 
structure avion-atterrisseur . 

On se trouve alors devant une difficulte a 
resoudre dans la mesure ou la hauteur de plancher est 
limitee en niveau bas a cause du carenage associe au 
logement du train, ce qui est particulierement sensible 
lorsque 1' avion est baraqul a 1' arret pour faciliter les 
operations de chargement ou de dechargement , et l'on risque 
alors que le carenage touche le sol. Pour eviter cela, on 
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peut allonger le train, mais ceci a pour effet de relever 
ie niveau du plancher. 

L ' invention vise precisement a resoudre ce 
probleme, en concevant un agencement de train d' at terns - 
sage du type a relevage lateral qui permette de garder une 
hauteur de plancher favorable en position train bas. tout 
en conservant des jambes de faible longueur equipees d' au 
moins une paire de roues en diabolo. 

L» invention a ainsi pour objet de realiser un 
train d' atterrissage pour avion gros porteur, notamment 
avion cargo, qui soit a la foil de structure simple et 
agence de fagon a permettre une hauteur basse optimale pour 
le plancher, tout en conservant des jambes de faible 
longueur, et avec un logement compact et un carenage 
aerodynamiquement favorable. 

II s'agit plus particulierement d'un train 
d' atterrissage pour avion gros porteur, du type a relevage 
lateral, comportant une pluralite de jambes decalees entre 
elles selon la direction de 1 ' axe central de 1' avion et 
montees pour pivoter sur une structure d' avion au moyen 
d'un verin de manoeuvre associe, chaque jambe etant formee 
d'un caisson rigide articule sur la structure d' avion et 
d'un balancier articule en extremite du caisson et equipe 
d'au moins une paire de roues en diabolo, 1' ensemble des 
roues venant, en position train haut, se ranger dans un 
logement inferieur associe du fuselage, caracterise en ce 
que le logement inferieur du train est ferme, en position 
train haut, par au moins un element de carenage mobile 
monte sur la structure d' avion en etant deplacable, par des 
moyens d' actionnement associes, entre une position de 
fermeture associee a la position train haut, dans laquelle 
il s'integre au fuselage de 1' avion. et une position 
d'ouverture associee a la position train bas. dans laquelle 
il est suffisamment releve pour que son bord inferieur soit 
dispose plus haut qu'en position de fermeture. 
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De preference, le ou chaque element de carenage 
mobile est subdivise en elements complementaires juxtaposes 
dans la direction de 1 ' axe central de 1' avion, avec des 
moyens d' act ionnement respectivement associes a chaque 
5 element. Ceci permet de realiser des elements de carenage 
de dimensions moyennes, avec des moyens d' actionnement 
associes qui sont peu encombrants . II pourra en outre etre 
avantageux de prevoir que, parmi les elements complementai- 
res juxtaposes, les elements d'extremite axiale du logement 
10 presentent un prolongement de transition entre ledit 
logement et le fuselage de 1' avion. 

Selon une caracteristique particuliere, les 
moyens d' actionnement associes a chaque element de carenage 
mobile sont a commande independante, de preference sous 
15 forme de verin(s) de manoeuvre associe(s) . En variant e, on 
pourra prevoir des moyens d' actionnement couples a une 
jambe du train adjacente, de preference au moyen d'un 
embiellage lie a ladite jambe. 

Conformement a un mode d' execution prefere, le 
20 train d' atterrissage comporte des elements de carenage 
mobiles agences par paire(s), avec une trappe exterieure et 
une trappe interieure complement aire, lesdites trappes 
formant le carenage du logement du train. 

On peut alors prevoir que la trappe interieure 
25 complementaire est articulee sur la trappe exterieure, au 
niveau du bord d'extremite de ladite trappe exterieure, ou 
en variante que la trappe exterieure et la trappe inte- 
rieure complementaire sont independantes entre elles, et 
articulees sur des axes distincts paralleles a 1 ' axe 
30 central de 1' avion. 

Dans ce dernier cas, il peut s'averer interessant 
qu'une trappe annexe de fermeture soit associee a la trappe 
interieure, ladite trappe annexe etant escamotable vers le 
haut pour permettre le relevage de ladite trappe interieure 
35 en position train bas . 
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De preference enfin, des trappes exterieure, 
interieure, et eventuellement annexe, sent individuellement 
associees a chaque jambe du train. 

D'autres caracteristiques et avantages de 
1- invention apparaitront plus clairement a la lumiere de la 
description qui va suivre et des dessins annexes, coocer- 
nant un mode de realisation prefere. en reference aux 
fig ures ou ^ ^ i iiiustre ^ ^ iat ^ ie un train 

d' atterrissage conforme a 1' invention en position train 
bas, avec une indication, en traits mixtes, des roues de ce 
train d'une part en position baraquee et d' autre ; part en 
position train haut. avec dans cette derniere posxtxon une 
representation schematise des trappes extSrieures faxsant 
partie des elements de carenage mobiles ; 

- la figure 2 illustre le mime train en vue 
frontale. a la fois en position train bas (atterrisseur en 
trait continu et trappes mobiles faisant partxe des 
elements de carenage en traits mixtes) . et une posxtxon 
train haut (atterrisseur en traits mixtes et trappes 
mobiles en trait continu), ainsi qu'une schematisatxon en 
traits mixtes des roues en positions baraquee (demx-vue) . 

On va maintenant deer ire, en se referant aux 
figures 1 et 2, un train d' atterrissage T conforme a 
1' invention, ledit train etant du type a relevage lateral, 
et etant recu dans un logement inferieur assocxe L du 
fuselage de 1' avion. 

Le train d' atterrissage T comporte une pluralxte 
de jambes 60, ici au nombre de trois. qui sont decalees 
entre elles selon la direction de 1 ' axe central de 1' avion, 
et montees pour pivoter sur une structure d' avion au moyen 
d'un verin de manoeuvre associe. Sur la figure 1. on 
distingue ainsi trois jambes <X' atterrisseurs 60, dont 
chaeune d' elles est formee d'un caisson rigide 10 artxeuxe 
sur une structure d' avion S (cette structure d'avxon n a 
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ete representee que pour la jambe qui est le plus en avant 
du train d' atterrissage) , en pouvant pivoter autour d'un 
axe 11 qui est parallele a 1 ' axe central de 1' avion, et 
d'un balancier 12 articule au niveau de l'extremite 13 du 
5 caisson rigide 10. Le caisson rigide 10 presente ici une 
branche 10.1 qui est calee sur 1 ' axe de pivotement 11, 
munie d'un appendice central 20 servant a 1 ' accrochage de 
la tige d'un verin de manoeuvre associe 18, dont le corps 
est articule en 19 sur la structure de 1' avion. Chaque 
10 balancier 12 porte une paire (ici unique) de roues R 
montees en diabolo, dont l'essieu est note 21. Le balancier 
12 se prolonge, au-dela de l'essieu 21, par un appendice 14 
servant a accrocher un amortisseur 15, qui est articule par 
son corps en 16 sur cet appendice 14, et par sa tige 
15 coulissante en 17 sur un appendice associe du caisson 
rigide 10. En l'espece, les trois jambes 60 representees 
ici sont identiques, et elles sont independantes au regard 
de leurs moyens de manoeuvre associes. Sur la figure 1, les 
trois jambes d'atterrisseur 60 sont representees en 
20 position train bas . On a egalement indique, en traits 
mixtes seulement, une premiere position des roues en 
position train bas mais avion baraque, le baraquage 
s'effectuant par retrait d'huile d'une chambre de chacun 
des amortisseurs sous charge des deux cotes de 1' avion, et 
25 aussi une deuxieme position train haut, apres pivotement de 
chacune des jambes autour de son axe respectif . En position 
train haut, les trois paires de roues R en diabolo viennent 
se ranger dans le logement inferieur associe L du fuselage. 
La figure 2 permet en outre de mieux distinguer les moyens 
30 de contreventement associes a chacune des jambes d'atter- 
risseur, et 1 ' on distingue ainsi une contre-fiche repliable 
constitute d'un bras 22 articule en 24 sur le caisson 
rigide 10, et d'un bras 23 articule en 25 sur la structure 
d' avion. 

35 L' agencement qui vient d'etre decrit des jambes 
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d'atterrisseur, et des moyens de manoeuvre et de contre- 
ventement associes. font partie de l'etat de la technique 
deja bien connu de I'homme de 1 ' art . 

Sur la figure 2, on distingue en traits mixtes 
l'une des jambes d'atterrisseur 60 precedemment decrites, 
en position train haut. avec sa paire de roues R en diabolo 
qui vient se loger dans le logement L prevu a cet effet en 
partie inferieure du fuselage de 1' avion. S'agissant d'un 
avion gros porteur, par exemple d'un avion cargo, on a note 
PL le plancher de cet avion, qui. ainsi que cela a M 
explique plus haut, doit etre aussi bas que possible pour 
les manoeuvres de chargement et de dechargement . 

En position train haut, le carenage de 1' avion 
qui ferme le logement L presente un profil continu qui est 
determine pour que 1 ' aerodynamique soit aussi favorable que 
possible. C'est ainsi que dans cette position train haut le 
carenage du logement L depasse vers le bas seulement d'une 
largeur de roues a partir du niveau inferieur du fuselage 
F. 

On a indique en R 0 le niveau du sol en position de 
baraquage maximal pour un atterrisseur de type conven- 
tional, ce qui correspond a une hauteur H 0 du plancher PL 
de l'avion. En effet, on ne peut baraquer plus 1' avion avec 
un train traditionnel , sinon le carenage contacterait la 
limite du sol R 0 . 

Grace a 1' invention, cette hauteur extreme H 0 va 
pouvoir etre considerablement reduite, en etant ramenee a 
une hauteur H> separant le plancher PL d'une ligne Rl 
indiquant le sol en position de baraquage maximal de 
l'avion. Le gain AH obtenu peut atteindre 5 0 cm a 1 m selon 
l'avion concerne. ce qui represente un progres notable. 
Cette position de baraquage maximal est rendue possible, 
conformement a une caracteristique essentielle de 1' inven- 
tion, grace au fait que le logement inferieur L du train 
est ferme, en position train haut, par au moins un element 
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de carenage mobile monte sur la structure d' avion en etant 
deplacable entre une position de fermeture, associee a la 
position train haut, dans laquelle il s'integre au fuselage 
de 1' avion, et une position d'ouverture, associee a la 
position train bas, dans laquelle il est suffisamment 
relev§ pour que son bord inferieur soit dispose plus haut 
qu'en position de fermeture. 

Sur le mode de realisation de la figure 2, on 
constate qu'il est prevu un premier element de carenage 
mobile 4 0 formant trappe ext^rieure. et un deuxieme element 
de carenage mobile 47 formant trappe interieure complemen- 
taire, lesdites trappes formant le carenage du logement L 
du train. 

La trappe exterieure 40 est ici articulee autour 
d'un axe 41, qui est parallele a 1 ' axe central de 1' avion, 
et son pivotement est commande par un verin de manoeuvre 
42, dont le corps est articule en 43 sur la structure 
d' avion, et dont la tige est articulee en 44 sur un 
appendice interne de la trappe exterieure 40. En position 
de fermeture (representee en trait continu) , on constate 
que la trappe exterieure 40 enveloppe la jambe du train 
d' atterrissage et la roue exterieure de la paire de roues 
en diabolo, par sa portion d'extremite incurvee qui s'6tend 
alors sensiblement perpendiculairement au plan median P de 
1 ' avion en position de fermeture de cette trappe 40. On a 
note 45 le bord inferieur de la trappe exterieure 40. La 
representation de la figure 2 montre bien qu'en position 
d'ouverture, associee a la position train bas, la trappe 
exterieure 40 est suffisamment relevee pour que son bord 
inferieur 45 soit dispose plus haut qu'en position de 
fermeture. En particulier, la position de ce bord inferieur 
45 sera, en position d'ouverture, au moins legerement 
au-dessus d'une ligne F 0 correspondant a la limite de la 
partie fixe du carenage F. Une trappe de fermeture annexe 
46, egalement articulee sur 1 ' axe 41 de la trappe 40, est 
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alors escamotee pour permettre le passage de la tige du 
verin 42 qui releve la trappe 40. 

La trappe exterieure 40 pourra etre realxsee en 
une seule portion pour 1' ensemble des jambes d ' att ^^" 
seur ou pref emblement subdivisee en elements complemen- 
taires juxtaposes dans la direction de 1 • axe central de 
I- avion, avec des moyens d' actionnement respect ivement 
associes a chaque trappe exterieure subdivisee. En p.rtxcu- 
lier, on pourra prevoir une trappe exterieure 40 asso.ee 
individuellement a chaque jambe d' atterrisseur 60. Si 1 on 
se refere a la figure 1. on distingue une ligne en tracts 
mixtes D qui constitue 1'axe commun aux axes 41 de pxvote- 
m ent des trappes exterieures 40, et . egalement en «a, 
mixtes, le contour inferieur du carenage en position traxn 
haut, delimite par le bord inferieur des trappes exterieu- 
res juxtaposees. La representation de la figure 1 pertnet 
egalement de distinguer que, parmi les trois trappes 
exterieures complement aires 40 juxtaposees, H est pre 
deux trappes d'extremite axiale du logement qui presented 
un prolongement 40', de forme sensiblement triangulaire 
qui est un prolongement de transition entre ledit logement 
et le fuselage de 1' avion dont la partie de carenage 
concernee est notee 70. II est en effet indispensable 
d< organiser le raccordement de cette partie de carenage au 
fuselage de 1' avion, de telle facon qu'aucune partie fixe 
du fuselage, adjacente a la partie de carenage du logement 
du train, ne soit a un niveau plus bas que les bords 
infer ieurs des trappes, sans quoi on risquerait de ruiner 
les avantages obtenus de pouvoir abaisser au maximum le 
plancher PL de 1' avion en position de baraquage par 
relevage des elements mobiles de carenage. Les parties de 
transition 40' doivent done pouvoir etre effacees : la 
solution la plus simple illustree ici consiste a les 
integrer aux trappes exterieures pivotantes, mais H 
entendu que 1'on pourra prevoir en variante une realisation 
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pivotante de ces parties de transition 40', avec des moyens 
d'actionnement associes permettant de les ef facer en 
position train bas, de telle facon que le bord inferieur du 
carenage fixe soit, en position de baraquage maximal, a un 
5 niveau voisin de la limite de la partie fixe de carenage F 0 
precitee. 

La trappe interieure complement aire 47 vient 
completer la partie d'extremite de la trappe exterieure 40 
en position train haut , pour former le carenage du logement 
10 de reception du train. Cette trappe interieure complemen- 
taire 47 est articulee sur un axe 48, qui est parallele a 
l'axe central de 1' avion, en etant de preference rigidement 
solidaire de cet axe. On a note 49 le bord inferieur de la 
trappe interieure complement a ire 47, ledit bord etant en 
realite son bord d'extremite. En position train haut, la 
trappe interieure 47 est en position de fermeture, c'est-a- 
dire que son bord inferieur 49 s'etend contre le bord 
inferieur 45 de la trappe exterieure 40, pour former un 
carenage continu. En position train bas, c'est-a-dire en 
position d'ouverture de cette trappe, la trappe interieure 
47 prend une position relevee illustree en traits mixtes, 
dans laquelle son bord inferieur 49 arrive legerement au- 
dessus de la ligne F 0 correspondant a la limite de la partie 
fixe du carenage. Ainsi, dans cette position, il est 
possible de prevoir un baraquage maximal de 1' avion, sans 
risque d'un contact d'un bord d'extremite de trappe avec le 
sol . 

En l'espece, pour completer le carenage en 
position train haut, on a egalement prevu une trappe annexe 
de fermeture 50 qui est associee a la trappe interieure 47, 
ladite trappe annexe etant escamotable vers le haut pour 
permettre le relevage de ladite trappe interieure en 
position train Joas . La trappe annexe de fermeture 50 est 
deplacable a la fcis vers le haut et vers l'exterieur par 
rapport au plan median de 1' avion, grace a un systeme 
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d' embiellage particulier, comportant un bras 51 rigxdement 
solidaire de la trappe 50. en extremite 52 duquel est 
articulee une bielle 56 qui est articulee en 53 
structure d' avion, ladite bielle etant attaquee par la tige 
d'un verin 54 dont le corps est articule en 55 sur la 
structure d' avion. L' articulation 52 decrit un arc de 
cercle represent en traits mixtes sur la figure 2, entre 
la position train haut dans laquelle la trappe annexe 
prolonge le fuselage F jusqu'au niveau de la trappe 
interieure 47, et une position effacee associee a 
position train bas, dans laquelle elle permet le relevage, 
sous celle-ci, de la trappe interieure 47. Bien entendu, 
1- ensemble de la trappe annexe 50, de son embiellage et des 
moyens de manoeuvre associes, est agence de telle facon 
qu'en position relevee, associee a la position train bas, 
il n'y ait aucune partie de cet ensemble qui soit en- 
dessous de la limite F 0 de la partie fixe du carenage. II 
est prevu une liaison articulee entre 1' embiellage precxte 
et l'axe 48 de pivotement de la trappe interieure 47, de 
telle facon que le verin 54 precite actionne a la fois la 
trappe interieure 47. et la trappe annexe de fermeture 
associee 50. la trappe 47 etant tiree par la trappe 50. 

Conformement a ce qui a ete indique plus haut 
pour la trappe exterieure 40, il sera avantageux de prevoir 
une trappe interieure 47, et eventuellement une trappe 
annexe 50, individuellement associee (s) a chaque jambe 60 
du train d' atterrissage . 

De nombreuses variantes du mode de realisation 
illustre ici peuvent etre aisement envisages, permettant 
de remplir la meme fonction avec un agencement different 
des elements de carenage mobiles et/ou des moyens d'action- 
nement associes a ces elements. 

A titre d'exemple, on peut citer une variante 
dans laquelle la trappe exterieure 40 et la trappe inte- 
rieure complementaire 47 ne seraient plvis independantes 



2739351 



12 

entre elles, et articulees sur des axes distincts paralle- 
les a 1 ' axe central de 1' avion, mais ou la trappe inte- 
rieure complementaire 47 serait articulee directement sur 
la trappe exterieure 40, par exemple au niveau du bord 
d'extremite de cette trappe exterieure. Dans ce cas, les 
deux trappes sont relevees ensemble, et la trappe inte- 
rieure peut etre relevee egalement vers l'interieur autour 
de son axe d' articulation agence au niveau du present bord 
45 de la trappe exterieure 40, par des moyens d'actionne- 
ment associes. 

Selon une autre variante, on peut prevoir que la 
trappe exterieure 47 et la trappe annexe complementaire 50 
sont realisees sous la forme d'un seul element rigide, 
auquel cas il conviendra de prevoir un debattement angu- 
laire suffisant pour qu'en position d'ouverture aucune 
partie de cette double trappe ne soit en-dessous de la 
ligne F 0 de limite de la partie fixe de carenage. 

II sera egalement possible d'envisager d'autres 
variantes en modifiant les moyens d' actionnement associes 
a chaque element de carenage mobile, qui j usque -la etaient 
a commande independante en etant realises sous la forme de 
verin(s) de manoeuvre associe(s). On pourra par exemple 
prevoir une variante (non representee ici) dans laquelle 
les moyens d' actionnement associes a chaque element de 
carenage mobile 40, 47, 50 sont couples a une jambe de 
train adjacente, de preference au moyen d'un embiellage lie 
a ladite jambe. Ce couplage pourra naturellement etre 
partiel seulement, et par exemple concerner seulement la 
trappe exterieure 40, dont le deploiement se fera alors de 
fagon synchronisee a la sortie du train. 

Bien que l'on ait represents un train d'atterris- 
sage a trois jambes independantes equipees chacune d'une 
paire de roues en diabolo, il va de soi que l'on pourra 
prevoir un nombre de jambes different, en particulier deux 
ou quatre, et aussi un agencement du type bogie basculant, 
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portanc quatre ou six roues arrangees par paires . 

On est ainsi parvenu a concevoir un agenceraent de 
train a relevage Lateral qui permet de garder une hauteur 
de plancher favorable, en position train bas, tout en 
conservant des jambes de faible longueur equipees de roues 
en diabolo. Le train d' atterrissage est de structure 
simple, et il permet une hauteur basse optimale pour le 
plancher tout en ayant un logement compact et un carenage 
aerodynamiquement favorable. 

L' invention n' est pas limitee aux modes de 
realisation qui viennent d'etre decrits, mais englobe au 
contraire toute variante reprenant, avec des moyens equiva- 
lents, les caracteristiques essentielles enoncees plus 
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RE VEND I CAT IONS 
1. Train d' atterrissage (T) pour avion gros 
porteur, du type a relevage lateral, comportant une 
pluralite de jambes (60) decalees entre elles selon la 
direction de 1 ' axe central de 1' avion et montees pour 
pivoter sur une structure d' avion au moyen d'un verin de 
manoeuvre associe, chaque jambe (60) etant formee d'un 
caisson rigide (10) articule sur la structure d' avion et 
d'un balancier (12) articule en extremite du caisson et 
equipe d'au moins une paire de roues (R) en diabolo, 
1' ensemble des roues (R) venant, en position train haut, se 
ranger dans un logement inferieur associe (L) du fuselage, 
caracterise en ce que le logement inferieur (L) du train 
(T) est ferme, en position train haut, par au moins un 
element de carenage mobile (40, 47, 50) monte sur la 
structure d' avion en etant deplacable, par des moyens 
d' actionnement associes (42, 54), entre une position de 
fermeture associee a la position train haut, dans laquelle 
il s'integre au fuselage de l'avion, et une position 
d'ouverture associee a la position train bas , dans laquelle 
il est suffisamment releve pour que son bord inferieur soit 
dispose plus haut qu'en position de fermeture. 

2. Train d' atterrissage selon la revendicat ion 1, 
caracterise en ce que le ou chaque element de carenage 
mobile (40, 47, 50) est subdivise en elements complementai- 
res juxtaposes dans la direction de 1 ' axe central de 
l'avion, avec des moyens d' actionnement (42, 54) respecti- 
vement associes a chaque element. 

3. Train d' atterrissage selon la revendication 2, 
caracterise en ce que, parmi les elements complementaires 
juxtaposes, il est prevu des elements d' extremite axiale du 
logement qui presentent un prolongement (40') de transition 
entre ledit logement et le fuselage de l'avion. 

4. Train d' at terrissage selon 1 ' une des revendi - 
cations 1 a 3, caracterise en ce que, les moyens d' action- 
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nement (42. 54) associes a chaque element de carenage 
mobile (40, 47. 50) sont a commande independante , de 
preference sous forme de verin (s) de manoeuvre associe(s) . 

5. Train d' atterrissage selon 1 ' une des revendi- 
cations 1 a 3, caracterise en ce que. les moyens d'action- 
nement associes a chaque element de carenage mobile (40, 
47. 50) sont couples a une jambe de train (60) adjacence, 
de preference au moyen d'un embiellage lie a ladite jambe. 

6. Train d' atterrissage selon l'une des revendi- 
cations 1 a 5. caracterise en ce qu' il comporte des 
elements de carenage mobiles agences par paire(s) , avec une 
trappe exterieure (40) et une trappe interieure complemen- 
taire (47) . lesdites trappes formant le carenage du 
logement (L) du train. 

7. Train d' atterrissage selon la revendication 6, 
caracterise en ce que la trappe interieure complementaire 
(47) est articulee sur la trappe exterieure (40) , au niveau 
du bord d'extremite de ladite trappe exterieure. 

8. Train d' atterrissage selon la revendication 6, 
caracterise en ce que la trappe exterieure (40) et la 
trappe interieure complementaire (47) sont independantes 
entre elles, et articulees sur des axes distincts paralle- 
les a l'axe central de 1' avion. 

9. Train d' atterrissage selon la revendication 8, 
caracterise en ce qu'une trappe annexe de fermeture (50) 
est associee a la trappe interieure (47), ladite trappe 
annexe etant escamotable vers le haut pour permectre le 
relevage de ladite trappe interieure en position train bas . 

10. Train d' atterrissage selon la revendication 
2 et la revendication 8 ou la revendication 9, caracterise 
en ce que des trappes exterieure (40), interieure (47), et 
eventuellement annexe (50) , sont individuellement associees 
a chaque jambe (60) du train. 
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